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(57) Abstract: The invention relates to a method for indicat- 
ing the current driving state of a vehicle with several driving 
system devices to the driver and to a device for carrying out 
this method. The driving system devices generate output sig- 
nals depending on the current driving state and these output 
signals are used to produce an indicating signal for an indi- 
cating device of the vehicle. The indicating device generates 
an indication to the driver in order to convey information con- 
cerning the current driving state. 

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft ein 
Verfahren zur Ruckmeldung des aktuellen Fahrzustandes 
eines Fahrzeugs mit mehreren Fahrsystemeinrichtungen 
an den Fahrer und eine Vorrichtung zur Durchfuhrung 
des Verfahrens. Die Fahrsystemeinrichtungen rufen in 
Abhangigkeit vom aktuellen Fahrzustand Ausgangssignale 
hervor, aus denen ein Ruckmeldessignal fur eine Riickmel- 
deanordnung des Fahrzeugs erzeugt wird. Zur Vermittlung 
von Informationen uber den aktuellen Fahrzustand ruft die 
Ruckmeldeanordnung eine Fahrerruckmeldung hervor. 
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Verfahren und Vorrichtung zur Ruckmeldung des Fahrzustands ei- 

nes Fahrzeugs an den Fahrer 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Vorrichtung zur 
Ruckmeldung des aktuellen Fahrzustands eines Fahrzeugs, insbe- 
sondere Kraf tf ahrzeugs , mit mehreren Fahrsystemeinrichtungien an 
den Fahrer. 

Bei einer solchen Fahrsystemeinrichtung handelt es sich bei~ 
spielsweise urn eine Abstandsregeleinrichtung zur Regelung des 
Abstands relativ zu einem vorausf ahrenden Fahrzeug (bei der An- 
melderin unter dem Begriff "Distronic" bekannt) , urn eine Ge- 
schwindigkeitsregeleinrichtung (Tempomat) , urn eine Kollisions- 
vermeidungseinrichtung z.B. mittels Erkennung entgegenkommender 
Fahrzeuge beim Uberholen, urn ein Reifendruckkontrollsystem, um 
eine Kurvenwarneinrichtung zur rechtzeitigen Warnung vor Kurven 
bei zu hoher Fahrzeuglangsgeschwindigkeit , die in einer weite- 
ren Ausbaustufe auch Brems- und/oder Lenkeingrif f e verursachen 
kann, um ein Durchfahren einer Kurve mit unzulassig hoher Ge- 
schwindigkeit zu verhindern Oder um eine beliebige andere Fahr- 
systemeinrichtung, die dem Fahrer als Assistenzeinrichtung zur 
Verfligung gestellt werden kann. 

Derartige Fahrsystemeinrichtungen konnen zum einen lediglich 
eine Warnfunktion ausftihren, um den Fahrer auf einen bestimmten 
Fahrzustand hinzuweisen, z.B. wenn der Reifendruck nicht in ei- 
nem erlaubten Bereich liegt. Dariiberhinaus besteht jedoch auch 
die Moglichkeit, dass die Fahrsystemeinrichtungen ohne einen 
manuellen Eingriff des Fahrers selbsttatig den Fahrzustand z.B. 
durch einen Lenk- oder Bremseingrif f beeinf lussen. Zum Beispiel 
kann in einigen Fahrzeugen der Anmelderin bereits eine Ab- 
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standsregeleinrichtung vorgesehen sein, das das Fahrzeug bei zu 
geringem Abstand zum Vorausf ahrenden automatisch abbremst. 

Diese Fahrsystemeinrichtungen dienen auch dazu, den Fahrer dar- 
iiber zu inf ormieren, ob aktuell ein automatischer Eingriff zur 
Beeinflussung des Fahrzustands durchgefuhrt wird und/oder ob 
ein kritischer Fahrzustand des Fahrzeugs vorliegt. Sind im 
Fahrzeug mehrere Fahrsystemeinrichtungen vorhanden, konnen die 
dem Fahrer vermittelten Inf ormationen aufgrund ihrer Anzahl den 
Fahrer verwirren und iiberfordern, insbesondere wenn in kriti- 
schen Fahrsituationen gleichzeitig mehrere Fahrsystemeinrich- 
tungen Inf ormationen an den Fahrer weiterleiten, der allein 
durch die auftretende kritische Fahrsituation bereits stark be- 
ansprucht ist. 

Ausgehend hiervon liegt der vorliegenden Erfindung die Aufgabe 
zugrunde ein Verfahren und eine Vorrichtung zur Durchfiihrung 
des Verfahrens zu schaffen, um bei einer Integration mehrerer 
Fahrsystemeinrichtungen in ein Fahrzeug dem Fahrer ausreichende 
Informationen uber den Fahrzustand zu liefern, wobei eine Ober- 
forderung des Fahrers vermieden werden soil. 

Diese Aufgabe wird gemafi der Merkmale der Anspriiche 1 und 12 
gelost . 

Die im Fahrzeug vorgesehenen Fahrsystemeinrichtungen erzeugen 
Ausgangssignale in Abhangigkeit von jeweils ermittelten Fahrzu- 
standsgrolien. Die Ausgangssignale stellen Anf orderungssignale 
zur Ruckmeldung des Fahrzustandes an den Fahrer dar. Sie werden 
einer Koordinationseinrichtung zugefuhrt, die in Abhangigkeit 
von den gleichzeitig vorliegenden Ausgangssignalen ein Riickmel- 
designal erzeugt, das der Riickmeldeanordnung zugefuhrt wird, 
die dann wiederum abhangig vom empfangenen Rvickmeldesignal eine 
dem Fahrer Informationen vermittelnde Fahrerriickmeldung hervor- 
ruf t . 
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Vorteilhafte Ausgestaltungen des Verfahrens und der Vorrichtung 
gemaft der Erfindung gehen aus den jeweiligen abhangigen Anspru- 
chen hervor. 

Bei der Fahrerruckmeldung kann es sich um eine optische 
und/oder akustische und/oder haptische Fahrerruckmeldung hah- 
deln. Die optische Fahrerruckmeldung kann mittels geeigneter 
Anzeigeeinrichtungen wie Displays, beleuchteten Symbolf eldern 
Oder dergleichen erfolgen. Zur akustischen Fahrerruckmeldung 
konnen die vorhandenen Lautsprecher der Audioanlage im Fahrzeug 
genutzt werden, wobei die akustische Ausgabe in Form von Tonen, 
Signalen und/oder in Form von Sprache erfolgen kann. Bei der 
haptischen Fahrerruckmeldung werden dem Fahrer insbesondere 
Riickmeldekraf te bzw. Ruckmeldemomente vermittelt, z.B. mittels 
der vom Fahrer handhabbaren Bedienelemente wie Lenkbedienele- 
ment, Bremsbedienelement , etc. 

Zweckmafiigerweise erfolgt zur Erzeugung des Ruckmeldesignals 
eine Priorisierung der vorliegenden Ausgangssignale der Fahr- 
systemeinrichtungen . Das Ruckmeldesignal beriicksichtigt dabei 
die Wichtigkeit der vorliegenden Ausgangssignale fur den Fah- 
rer, wobei die Prioritat der Ausgangssignale deren Wichtigkeit 
entspricht. Die Ausgangssignale mit einer hoheren Prioritat 
werden gegenuber den Ausgangssignalen mit einer niedrigeren 
Prioritat vorrangig herangezogen. 

Es ist vorteilhaft, wenn die Fahrsystemeinrichtungen in mehrere 
Gruppen mit unterschiedlich hohen Gruppenprioritaten eingeteilt 
sind, wobei die Ausgangssignale einer Gruppe mit hoherer Grup- 
penprioritat bei der Erzeugung des Ruckmeldesignals gegenuber 
den Ausgangssignalen der Fahrsystemeinrichtungen einer Gruppe 
mit niedrigerer Gruppenprioritat vorrangig herangezogen werden. 
Dabei konnen die Fahrsystemeinrichtungen hinsichtlich ihrer 
Funktion in Gruppen eingeteilt werden. Z.B. konnen die einen 
automatischen Sicherheitseingrif f anf ordernden Fahrsystemein- 
richtungen einer Gruppe mit hoher Gruppenprioritat und die le- 
diglich zur Warnung des Fahrers dienenden Fahrsystemeinrichtun- 
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gen einer Gruppe mit niedriger Gruppenprioritat zugeordnet wer- 
den. Hierbei ist es mdglich, lediglich die Ausgangssignale der 
Fahrsystemeinrichtungen einer einzigen Gruppe von Fahrsystem- 
einrichtungen zur Erzeugung des Ruckmeldesignals zu beriicksich- 
tigen. 

Es 1st weiterhin zweckmafiig, wenn jedem Ausgangssignal der 
Fahrsystemeinrichtungen eine vorgebbare Fahrerruckmeldung zuge- 
ordnet ist. Berticksichtigt das Ruekmeldesignal nur ein Aus- 
gangssignal, beispielsweise mittels einer entsprechenden Prio- 
risierung der Ausgangssignale, so kann die Fahrerruckmeldung 
auf einfache Weise ermittelt und in der Riickmeldeanordnung her- 
vorgerufen werden. 

Bei einer weiteren vorteilhaf ten Ausfuhrung ist jedem Ruekmel- 
designal eine vorgebbare Fahrerruckmeldung zugeordnet . Auch 
wenn hier das Ruekmeldesignal aus mehreren Ausgangssignalen be- 
steht bzw. mehrere Ausgangssignale berucksichtigt kann jedem 
moglichen Riickmelde signal eine bestimmte Fahrerruckmeldung zu- 
geordnet sein. 

Hierbei kann das Fahrerruckmeldesignal in Abhangigkeit von der 
Kombination der beriicksichtigten Ausgangssignale z.B. in der 
Riickmeldeanordnung generiert werden. 

Fur jedes mogliche Riickmeldesignal kann auch eine Fahrerruck- 
meldung abgespeichert sein und entsprechend abgerufen werden. 

Weiterhin ist es vorteilhaf t, wenn bei der Erzeugung des Ruck- 
meldesignals neben den Ausgangssignalen zusatzliche Signale wie 
z.B. Sensorsignale von Fahrzeugsensoren, die Inf ormationen uber 
den Fahrzustand des Fahrzeugs enthalten und/oder Einstellsigna- 
le, die manuellen Einstellungen oder Vorgaben des Fahrers ent- 
sprechen, berucksichtigt werden. Der Beurteilung, welche Fah- 
rerruckmeldung mittels des Ruckmeldesignals angefordert werden 
soli, stehen hierbei umf angreichere Inf ormationen zur Verfii- 
gung, so dass die Information des Fahrers gezielter vorgenommen 
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werden kann und die Wichtigkeit der vorliegenden Ausgangssigna- 
le besser beurteilt werden kann. 

Bei einer zweckmaliigen Ausgestaltung der Vorrichtung zur Durch- 
fuhrung des erf indungdgemaften Verfahrens weist die Ruckmeldean- 
ordnung zum Hervorrufen der haptischen Fahrerruckmeldung eine 
Ruckmeldeaktuatoreinheit auf, die dazu dient, dem Fahrer durch 
Hervorrufen von auf den Fahrer einwirkenden Ruckmeldekraf ten 
zumindest einen Teil der beim Fahren auftretenderi Grolien wie 
Krafte oder Momente zu vermitteln. Diese Ruckmeldegroflen konnen 
in Form von Ruckmeldekraf ten oder Rue kme ldemomen t en konnen ins- 
besondere auf elektronische oder elektrische Bedienelemente (X- 
by-wire-Bedienelemente wie elektrisches Bremsbedienelement oder 
elektrisches Lenkbedienelement) aufgebracht werden, urn dem Fah- 
rer ein realistisches und gewohntes Bediengefuhl zu vermitteln. 

Dabei besteht die Moglichkeit, dass das Ruckmeldesignal derart 
gebildet sein kann, dass die in der Ruckmeldeaktuatoreinheit 
hervorgeruf enen Ruckmeldegroiien bei Vorliegen eines kritischen 
Fahrzustands zur Information bzw. Warnung des Fahrers beein- 
flusst werden. Z.B. konnen die wahrend des Fahrens dem Fahrer 
mittels des Lenkbedienelements zuruckgemeldeten Riickmeldelenk- 
krafte bei Vorliegen eines kritischen Fahrzustands zeitlich va- 
riiert werden, so dass beispielsweise ein Vibrieren des Lenkbe- 
dienelements erreicht wird. Die auch wahrend des unkritischen, 
normalen Fahrbetriebs des Fahrzeugs zuruckgemeldeten Ruckmelde- 
grofien fur die haptische Ruckmeldung konnen verandert werden, 
um dem Fahrer eine bestimmte Information z.B. tiber das Auftre- 
ten eines kritischen Fahrzustandes zu vermitteln. 

Es ist vorteilhaft, wenn die Ruckmeldeaktuatoreinheit zur Ruck- 
meldung der auf die lenkbaren Radern des Fahrzeugs entgegen der 
Auslenkbewegung der Rader beim Lenken einwirkenden Radlenkkraft 
an den Fahrer einen Lenksimulationsaktuator auf weist, der am 
Lenkbedienelement eine mit der Radlenkkraft korrelierende Ruck- 
meldelenkgroiie erzeugt. Die Riickmeldegrolie kann beispielsweise 
ein Ruckmeldelenkmoment oder eine Ruckmeldelenkkraf t sein, die 
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vom Lenksimulationsaktuator auf das Lenkbedienelement aufge- 
bracht wird. 

Die Riickmeldeaktuatoreinheit kann zur Riickmeldung des Bremsver- 
haltens des Fahrzeugs an den Fahrer einen Bremssimulationsaktu- 
ator aufweisen, der eine mit dem Bremsverhalten des Fahrzeugs, 
insbesondere mit der Bremskraft, korrelierende Ruckmeldebrems- 
grolie am Bremsbesienelement hervorruft. Diese Ausgestaltung 
kommt insbesondere bei einem elektrischen Bremsbedienelement in 
Betracht. Hierdurch wird auch in unkritischen Fahrsituationen 
dem Fahrer beim Betatigen des Bremsbedienelement s ein der Star- 
ke der Betatigung entsprechendes Bediengefuhl vermittelt. Der 
genaue Zusammenhang zwischen der Starke der Betatigung und der 
erzeugten Rttckmeldebremsgrdlie, insbesondere Ruckmeldebrems- 
kraft, ist beliebig vorgebbar. 

Des weiteren ist es zweckmaftig, wenn die Ruckmeldeaktuatorein- 
heit zur Riickmeldung eines insbesondere unzulassigen Gierver- 
haltens des Fahrzeugs an den Fahrer einen den Wankwinkel beein- 
flussenden Wankwinkelbeeinf lussungsaktuator auf weist . Der Wank- 
winkel kann dem Fahrer als Mali fur das Gierverhalten mittels 
dem Fahrzeugaufbau vermittelt werden. Ein groiier Wankwinkel 
kann dem Fahrer anzeigen, dass sich das Fahrzeug einem instabi- 
len Fahrzustand annahert oder sich in einem instabilen Fahrzu- 
stand bef indet . 

Bei einer weiteren vorteilhaf ten Ausfuhrung ist die Koordinati- 
onseinrichtung mit einem Fahrzustands- Regel- oder Steuergerat, 
insbesondere Fahrdynamikregelgerat , verbunden, wobei das Fahr- 
zustands- Regel- oder Steuergerat ein Fahrzustandssignal an die 
Koordinationseinrichtung iibermitteln kann, das bei der Erzeu- 
gung des Ruckmeldesignals beriicksichtigt wird. Der Koordinati- 
onseinrichtung steht damit ein weiteres Signal zur Verfiigung, 
urn die Wichtigkeit der Ausgangssignale der Fahrsystemeinrich- 
tungen zu Bewerten und ein entsprechendes Ruckmelde signal her- 
vorzurufen. 
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Hierbei kann das Fahrzustands- Regel- oder Steuergerat mit 
Fahrzeugaktuatoreinrichtungen wie Lenkwinkelaktuatoreinrich- 
tung, Bremsaktuatoreinrichtung verbunden sein, wobei die Fahr- 
zeugaktuatoreinrichtungen ihren Betriebszustand an das Fahrzu- 
stands- Regel- oder Steuergerat iibermitteln konnen, das beim 
Hervorrufen des Fahrzustandssignals den Betriebszustand der 
Fahrzeugaktuatoreinrichtungen berucksichtigt . Auch der Ausfall 
oder die Fehlfunktion bestimmter Fahrzeugaktuatoreinrichtungen 
konnen somit beim Erzeugen des Ruckmeldesignals berucksichtigt 
werden. 

Im Folgenden wird das erf indungsgemafie Verfahren und die erfin- 
dungsgemalie Vorrichtung anhand der beigefiigten Zeichnung naher 
erlautert. Die einzige Figur zeigt ein Blockschaltbild einer 
Ausf iihrungsf orm der erf indungsgemalien Vorrichtung. 

In der Figur ist ein Blockschaltbild der erf indungsgemafien Vor- 
richtung 5 dargestellt, die zur Koordination mehrerer Fahrsys- 
temeinrichtungen 6 in einem nicht naher dargestellten Fahrzeug' 
- insbesondere Kraf tf ahr zeug bzw. PKW - dient. Die Anzahl der 
vorhandenen Fahrsystemeinrichtungen 6 ist grundsatzlich belie- 
big und hangt von der Ausstattung des Fahrzeugs ab. 

Die Fahrsystemeinrichtungen 6 sind beispielsgemaB in Si- 
cherheits-, Komfort- und Warnsystemeinrichtungen eingeteilt und 
konnten auch als Fahrerassistenzeinrichtungen bezeichnet wer- 
den. Sie sind zur Unterstiit zung des Fahrers in bestimmten Fahr- 
zustanden oder Fahrsituationen des Fahrzeugs vorhanden. 

Die beim Ausf uhrungsbeispiel vorgesehene Sicherheitssystemein- 
richtung ist von einer Brems-Lenk-Assistenzeinrichtung 7 (soge- 
nannter "Advanced Brake Assisst") gebildet, die in Abhangigkeit 
von erkannten Hindernissen auf der Fahrbahn automatisch Brems- 
bzw. Lenkeingrif f e ausfiihren kann, um eine Kollision mit dem 
Hindernis zu vermeiden. Als Sicherheitssystemeinrichtung kommt 
des weiteren eine Kurvensicherheitseinrichtung ("Intelligent 
Predictive System") in Betracht, die Kurven liber GPS im voraus 
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erkennt und gegebenenf alls die Geschwindigkeit des Fahrzeugs 
mittels eines Bremseingrif f s rechtzeitig vor der Kurve an den 
Kurvenradius anpasst, urn instabile Fahrzustande des Fahrzeugs 
beim Durchfahren einer Kurve zu verhindern. 

Die beispielsgemafl vorhandene Komf ortsystemeinrichtung ist als 
Abstandsregeleinrichtung 8 realisiert (bei der Anmelderin unter 
"Distronic" bekannt) , die abhangig vom Abstand zu einem voraus- 
fahrenden Fahrzeug Bremseingrif fe vornimmt, um einen vorgegebe- 
nen Sicherheitsabstand einzuhalten. Als Komf ortsystemeinrich- 
tung kommt auch eine als "Staumatic" bezeichnete Fahrsystemein- 
richtung 6 in Frage, die das autonome Fahren des Fahrzeugs im 
Stau ermoglicht, wobei automatisch gelenkt und gebremst wird. 

Bei der gemafi der Figur vorgesehenen Warnsystemeinrichtung han- 
delt es sich um eine Reif endruckwarneinrichtung 9, die den Fah- 
rer akustisch und/oder optisch und/oder haptisch vor einem zu 
niedrigen oder zu hohen Luftdruck in einem der Reifen des Fahr- 
zeugs warnt. Anstelle oder zusatzlich zur Reif endruckwarnein- 
richtung 9 konnte auch eine Gef ahrenstellenwarneinrichtung vor- 
gesehen sein, die den Fahrer vor Kurven, uniibersichtlichen 
Kreuzungen oder ahnlichem warnt, wenn die Fahrzeuglangsge- 
schwindigkeit der betreffenden Gef ahrenstelle nicht angepasst 
ist. Die Gef ahrenstelle kann z.B. mittels GPS im voraus er kannt 
werden . 

Es sind uberdies weitere Sicherheits-, Komfort- und Warnsystem- 
einrichtungen bekannt, die als Fahrsystemeinrichtung 6 abwei- 
chend vom dargestellten Ausf uhrungsbeispiel in beliebiger An- 
zahl und in beliebiger Kombination im Fahrzeug vorgesehen sein 
konnen . 

Die Fahrsystemeinrichtungen 6 weisen jeweils einen oder mehrere 
Sensoren 10 auf, die in der Figur lediglich schematisch darge- 
stellt sind. Die Brems-Lenk-Assistenzeinrichtung 7 verfugt z.B. 
uber mindestens einen Radarsensor 11 zum Detektieren von Hin- 
dernissen in der Umgebung des Fahrzeugs. Die Abstandsregelein- 
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richtung 8 weist einen Radarsensor 12a zur Bestimmung des Ab- 
standes zum vorausf ahrenden Fahrzeug und einen Fahr zeuglangsge- 
schwindigkeitssensor 12b auf . Die Reif endruckwarneinrichtung 10 
enthalt mehrere Reif endrucksensoren 13 zum Messen des Reifen- 
drucks in jedem der Reif en des Fahrzeugs. 

Die Fahrsystemeinrichtungen 6 weisen des weiteren jeweils ein 
Fahrsystemsteuergerat 14 bzw. 15 bzw. 16 auf, die mit einer Ko- 
ordinationseinrichtung 18 iiber eine elektrische erste Leiteran- 
ordnung 19 verbunden ist. Dabei kann jedes Fahrsystemsteuerge- 
rat 14 , 15, 16 separat mit der Koordinationseinrichtung 18 in 
Verbindung stehen oder die erste Leiteranordnung 19 kann als 
Bussystem ausgebildet sein, liber das die Fahrsystemeinrichtun- 
gen 6 und die Koordinationseinrichtung 18 kommunizieren konnen. 

Mit der Koordinationseinrichtung 18 ist ein Fahrzustands-Regel- 
oder Steuergerat 22 elektrisch verbunden, das beispielsgemali 
von einem Fahrdynamikregelgerat 23 gebildet ist, Als Fahrdyna- 
mikregelgerat 23 kommt beispielsweise das heutzutage in den 
Fahrzeugen der Anmelderin bereits vorhandene ESP-Regelgerat in 
Betracht. 

Die Koordinationseinrichtung 18 kann mit dem Fahrzustands- 
Regel- oder Steuergerat 22 und/oder den Fahrsystemsteuergeraten 
14, 15, 16 der Fahrsystemeinrichtungen 6 in einer Zentralein- 
heit 24 integriert sein. GemaJi der Figur sind beim bevorzugten 
Ausf uhrungsbeispiel die Koordinationseinrichtung 18, das als 
Fahrdynamikregelgerat 23 ausgebildete Fahr zustands-Regel- oder 
Steuergerat 22 und die Fahrsystemsteuergerate 14, 15, 16 als 
ein Bauteil in der Zentraleinheit 24 zusammengef asst , was sche- 
matisch durch eine gestrichelte Linie dargestellt ist. 

Das Fahrzeug kann liber mehrere Aktuatoreinrichtungen 2 6 zur Be- 
einflussung der Fahrzeugbewegung in Langsrichtung (x-Richtung) , 
in Querrichtung (y-Richtung) und in Hochrichtung (z-Richtung) 
des Fahrzeugs verfiigen. Beim Ausf uhrungsbeispiel bilden gemaft 
der Figur die Bremseinrichtung 27, die Lenkeinrichtung 28 und 
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eine Motor steuereinrichtung 29 die ansteuerbaren Aktuatorein- 
richtungen 26. Bremseinrichtung 27, Lenkeinrichtung 28 und Mo- 
torsteuereinrichtung 29 sind mit dem Fahrdynamikregelgerat 23 
zur Kommunikation mittels einer elektrischen zweiten Leiteran- 
ordnung 30 verbunden. 

Es versteht sich, dass die Aktuatoreinrichtungen 26 auch eine 
aktive Feder-Dampf er-Einrichtung, eine Getriebesteuereinrich- 
tung oder dergleichen aufweisen konnen. Dabei kommen Kombinati- 
onen von beliebigen ansteuerbaren Aktuatoreinrichtungen 2 6 in 
beliebiger Anzahl in Betracht . 

Zur Ermittlung von aktuellen Fahrzustandsinf ormationen ist eine 
Sensoranordnung 34 vorgesehen, die beispielsgemafi mit der Koor- 
dinationseinrichtung 18 und dem Fahrdynamikregelgerat 23 uber 
eine elektrische dritte Leiteranordnung 35 verbunden ist. Die 
Sensoranordnung 34 umfasst Sensoren zur Bestimmung der Gierwin- 
kelgeschwindigkeit, der Fahrzeuglangsgeschwindigkeit , der Fahr- 
zeuglangsbeschleunigung, der Fahr zeugquerbeschleunigung, der 
Raddrehzahlen, und des Lenkradmomentes . Die Sensorsignale der 
Sensoranordnung 34 enthalten Inf ormationen uber den Gesamtfahr- 
zustand des Fahrzeugs. 

Grundsatzlich konnen mittels der Sensoranordnung 34 beliebige 
Fahrzustandsinformationen bestimmt werden, die die Koordinati- 
onseinrichtung 18 und/oder das Fahrdynamikregelgerat 23 benoti- 
gen. Z.B. kann auch die Fahrzeugbeschleunigung in z-Richtung 
(Richtung der Hochachse des Fahrzeugs), der Lenkradwinkel , die 
Fahrzeugquergeschwindigkeit oder die Fahrzeuggeschwindigkeit in 
z-Richtung in der Sensoranordnung 34 ermittelt und der Koordi- 
nationseinrichtung 18 und dem Fahrdynamikregelgerat 23 als In- 
formationen uber den momentanen Fahrzustand des Fahrzeugs uber- 
mittelt werden. 

Die Sensoren der Sensoranordnung 34 konnen zumindest teilweise 
auch als Sensoren 10 fur die Fahrsystemeinrichtungen- 6 dienen 
bzw. umgekehrt, falls eine Redundanz aus Sicherheitserwagungen 
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nicht gewiinscht sein sollte. Z.B. kann der Fahrzeuglangsge- 
schwindigkeitssensor 12b der Abstandsregeleinrichturig 8 gleich- 
zeitig auch als Sensor der Sensoranordnung 34 dienen. 

Gema/5 der Figur ist aulJerdem eine Einstellanordnung 36 vorhan- 
den, die zur manuellen Vorgabe von Fahrparametern dient. Als 
Fahrparameter kann der Fahrer z.B. das Lenkverhalten (Mafl an 
Direktheit der Lenkung, Lenkubersetzung) , die Pedalcharakteris- 
tiken, die Motorsteuerung, etc. beeinf lussen, urn eine sportli- 
che, komfortable oder sonstige Fahrzeugauslegungsvariante wah- 
len zu konnen. Dem Fahrer kann dabei zur Einstellung der Ge- 
samtabstimmung des Fahrzeugs die Auswahl zwischen verschiedenen 
Modi wie "Sport", "Komfort", "Standard", etc. gegeben werden. 
Die Einstellanordnung 36 ist mit der Koordinationseinrichtung 
18 elektrisch verbunden und ubermittelt Einstellsignale an die 
Koordinationseinrichtung 18. 

Aus den Einstellsignalen der Einstellanordnung 34 kann in der 
Koordinationseinrichtung 18 die aktuell vom Fahrer gewahlte. Ab- 
stimmung des Fahrzeugs und die daraus resultierenden Einstell- 
werte der Fahr zeugeinrichtungen wie Lenkeinrichtung 28, Brems- 
einrichtung 27, Motorsteuereinrichtung 29, usw. ermittelt wer- 
den. Z.B. kann daraus konkret das bei einer elektronischen 
Lenkeinrichtung variabel einstellbare "Lenkiibersetzungsverhalt- 
nis" Oder das DampfungsmalJ einer nicht naher dargestellten Fe- 
der-Dampf er-Einrichtung bestimmt werden, das aktuell einge- 
stellt ist. Da diese Einstellwerte das Fahrverhalten des Fahr- 
zeugs beeinf lussen, miissen sie bei der Beurteilung des Fahrzu- 
standes (Stabilitat oder Instabilitat ) bekannt sein. 

Uber eine vierte Leiteranordnung 38 ist die Koordinationsein- 
richtung 18 mit einer Ruckmeldeanordnung 4 0 verbunden. 

Es sei an dieser Stelle darauf hingewiesen, dass anstelle der 
elektrischen Leiteranordnungen 19, 30, 35, 38 in Abwandlung zum 
bevorzugten Ausf iihrungsbeispiel auch eine optische Leiteranord- 
nung, z.B. mittels Glasf aserleiter , vorgesehen sein kann. Auch 
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eine andere beliebige Obermittlungsanordnung zwischen den durch 
die vorgesehenen Leiteranordnungen verbundenen Einrichtungen 
ist grundsatzlich moglich. 

Die Fahrsystemeinrichtungen 6 erzeugen Ausgangssignale in Ab- 
hangigkeit der von den Sensoren 10 der jeweiligen Fahrsystem- 
einrichtung 6 ermittelten Fahrzustandsgrollen. Die von den ver- 
schiedenen Fahrsystemeinrichtungen 6 ermittelten Fahr zustands- 
gr6Iien hangen von der konkreten Funktion der jeweiligen Fahr- 
systemeinrichtung 6 ab, wobei jeder Fahrsystemeinrichtung 6 le- 
diglich ein Teilsicherheitsaspekt des Gesamtf ahrzustands des 
Fahrzeugs zur Uberwachung, Steuerung oder Regelung zugeordnet 
ist. Beispielsweise kann die Abstandsregeleinrichtung 8 den Ab- 
stand zum vorausf ahrenden Fahrzeug und die Relativgeschwindig- 
keit der beiden Fahrzeuge bestimmen. Die Reif endruckwarnein- 
richtung ermittelt den Luftdruck in alien Reifen des Fahrzeugs 
und die Brems-Lenk-Assistenzeinrichtung 7 bestimmt die Positron 
von Hindernissen und die Relativgeschwindigkeit des Fahrzeugs 
relativ zu den detektierten Hindernissen. 

Wenn eine der Fahrsystemeinrichtungen 6 eine Fahrzustandsgrofte 
ermittelt, die nicht in einem entsprechend zulassigen Bereich 
liegt, so erzeugt die betreffende Fahrsystemeinrichtung 6 ein 
Ausgangssignal. Anhand der zu einem Zeitpunkt vorliegenden Aus- 
gangssignale kann die Koordinationseinrichtung 18 einen Ein 
griff einer betreffenden Aktuatoreinrichtung 26 des Fahrzeugs 
veranlassen und/oder ein Riickmeldesignal erzeugen, das an die 
Riickmeldeanordnung 40 weitergeleitet wird, urn eine optische 
und/oder akustische und/oder haptische Fahrerruckmeldung her- 
vorzurufen. Die Fahrerruckmeldung dient dem Fahrer zur Informa- 
tion iiber den Fahrzustand des Fahrzeugs. Eine Fahrerruckmeldung 
kann z.B. auch das Obermitteln von aktuell durchgef iihrten auto- 
matischen Eingriffen der Fahrsystemeinrichtungen 6 sein. Bei- 
spielsweise kann der Fahrer iiber einen automatischen Bremsein- 
griff durch das Anzeigen des entsprechenden Symbols in einem 
Anzeigefeld im Bereich des Armaturenbrettes und/oder durch eine 
entsprechende akustische Ausgabe informiert werden. 
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Die Koordinatinsf unktion der Koordinationseinrichturig 18 hin- 
sichtlich der Anforderung zur Regelung bzw. Steuerung des Fahr- 
zustandes mittels eines Eingriffs in eine der Aktuatoreinrich- 
tungen 26 ist Gegenstand der am gleichen Tag eingereichten Pa- 
tentanmeldung der Anmelderin mit dem Titel „Verfahren und Vor- 
richtung zur Koordination mehrerer Fahrsystemeinrichtungen ei- 
nes Fahrzeugs" (internes Az: P033164/DE/1) , auf die an dieser 
Stelle vollinhaltlich Bezug genommen wird. 

Die Koordination der Ausgangssignale hinsichtlich der Ruckmel- 
dung des aktuellen Fahrzustandes an den Fahrer ist in der vor- 
liegenden Anmeldung beschrieben. 

Die vorliegenden Ausgangssignale werden mittels der ersten Lei- 
teranordnung 19 an die Koordinationseinrichtung 18 ubermittelt. 
Die Koordinationseinrichtung 18 dient dazu, aus den von den 
Fahrsystemeinrichtungen 6 hervorgeruf enen Ausgangssignalen ein 
Ruckmeldesignal fur die Ruckmeldeanordnung 4 0 zu erzeugen. Das 
Ruckmeldesignal wird abhangig von den zum Berechnungs zei tpunkt 
vorliegenden Ausgangssignalen der Fahrsystemeinrichtungen 6 in 
der Koordinationseinrichtung 18 ermittelt. 

Liegt nur ein Ausgangssignal einer der Fahrsystemeinrichtungen 
6 vor, so entspricht das Ruckmeldesignal diesem. Ausgangssignal . 
Liegen mehrere Ausgangssignale von unterschiedlichen Fahrsys- 
temeinrichtungen 6 vor, erfolgt in der Koordinationseinrichtung 
18 eine Priorisierung zur Bildung des Ruckmeldesignals . 

Zur Priorisierung der Ausgangssignale bei der Ermittlung des 
Ruckmeldesignals besteht die Moglichkeit die Fahrsystemeinrich- 
tungen 6 in Gruppen einzuteilen, wobei den verschiedenen Grup- 
pen von Fahrsystemeinrichtungen 6 unterschiedlich hohe Gruppen- 
prioritaten zugeordnet werden. Die Ausgangssignale der Fahrsys- 
temeinrichtungen 6 einer Gruppe von Fahrsystemeinrichtungen 6 
mit hoher Gruppenprioritat werden bei der Bestimmung des Ruck- 
meldesignals vorrangig herangezogen gegenuber den Ausgangssig- 
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nalen, die von Fahrsystemeinrichtungen 6 einer Gruppe von Fahr 
systemeinrichtungen 6 rait einer niedrigen Gruppenprioritat 
stammen. 

Die Anzahl der gebildeten Gruppen von Fahrsystemeinrichtungen 6 
ist prinzipiell beliebig. Beispielsweise konnten die Fahrsys- 
temeinrichtungen 6 in drei Gruppen unterteilt werden: eine Si- 
cherheitssystemeinrichtungsgruppe, der alle sicherheitsrelevan- 
ten Fahrsystemeinrichtungen 6 zugeordnet sind, eine Komfortsys- 
temeinrichtungsgruppe, der die lediglich den Komfort des Fah- 
rers betreffenden Fahrsystemeinrichtungen 6 zugeordnet sind und 
eine Warnsystemeinrichtungsgruppe, der die Fahrsystemeinrich- 
tungen 6 zugeordnet sind, die keine Beauf schlagung von die 
Fahrzeugbewegung beeinf lussenden Aktuatoreinrichtungen 26 an- 
fordern, sondern die den Fahrer vor einem aktuellen unzulassi- 
gen Fahrzustand warnen. Den Sicherheitssystemeinrichtungen kann 
dabei die hochste Gruppenprioritat und den Warneinrichtungen 
die niedrigste Gruppenprioritat zugeordnet werden. In Abwand- 
lung hierzu kann auch eine andere Einteilung der Fahrsystemein- 
richtungen 6 in unterschiedliche Gruppen erfolgen bzw. ist eine 
andere Prioritatszuordnung moglich. 

Es ist bei der beschriebenen Priorisierung mittels Gruppenprio- 
ritaten moglich nur die Ausgangssignale der Fahrsystemeinrich- 
tungen 6 zu berucksichtigen, die einer gemeinsamen Gruppe von 
Fahrsystemeinrichtungen 6 angehoren. Bei einer bevorzugten Aus- 
gestaltung des Verfahrens wird die Gruppenprioritat der Gruppen 
von Fahrsystemeinrichtungen, deren Fahrsystemeinrichtungen 6 
zumindest ein Ausgangssignal ungleich Null erzeugt haben, ver- 
glichen und bei der Bestimmung des Steuerergebnissignals ledig- 
lich die Steuersignale berucksichtigt die den Fahrsystemein- 
richtungen 6 der Gruppe mit der vergleichsweise hochsten Grup- 
penprioritat zugeordnet sind. 

In Kombination oder alternativ zu den Gruppenprioritaten konnen 
den Fahrsystemeinrichtungen 6 Fahrsystemprioritaten zugeordnet 
sein. Wie schon im Zusammenhang mit den Gruppenprioritaten er- 
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lautert dienen die Fahrsystemprioritaten auch dazu, bei der Be- 
stimmung des Riickmeldesignals die Ausgangssignale der Fahrsys- 
temeinrichtungen 6 abhangig von der Fahrsystemprioritat unter- 
schiedlich zu gewichten. Dabei konnen den Fahrsystemeinrichtun- 
gen 6 einer gemeinsamen Gruppe von Fahrsystemeinrichtungen un- 
terschiedliche Fahrsystemprioritaten zugewiesen sein. 1st keine 
Einteilung der Fahrsystemeinrichtungen 6 in verschiedene Grup- 
pen vorgenommen, so kann jeder einzelnen Fahrsystemeinrichtung 
6 eine Fahrsystemprioritat zugeordnet sein. 

Die Prioritaten werden grundsatzlich der Wichtigkeit nach den 
Fahrsystemeinrichtungen 6 zugeordnet. Beim Erzeugen des Riick- 
meldesignals konnen entweder nur die Ausgangssignale beruck- 
sichtigt werden, die von den Fahrsystemeinrichtungen 6 mit der 
vergleichsweise hochsten Prioritat stammen oder es werden auch 
mehrere Ausgangssignale zur Bestimmung des Riickmeldesignals he- 
rangezogen, deren Fahrsystemeinrichtungen 6 unterschiedlich ho- 
he Prioritaten aufweisen. Die Anzahl der maximal berucksichtig- 
ten Ausgangssignale kann begrenzt sein, urn die an den Fahrer 
gleichzeitig zurlickgemeldeten Inf ormationen zu beschranken, da- 
mit der Fahrer insbesondere in kritischen Fahrsituationen z.B. 
bei vorliegen eines instabilen Fahrzustandes nicht zu uberfor- 
dern, aber dennoch ausreichend zu informieren. 

Zusatzlich ist beispielsgemaJi vorgesehen, dass die Koordina- 
tionseinrichtung 18 zur Bestimmung des Ruckmeldesignals weitere 
Signale berucksichtigt . Diese Signale erhalt die Koordinations- 
einrichtung 18 im vorliegenden Fall in Form von Sensorsignalen 
der Sensoranordung 34, in Form von Einstellsignalen der . Ein- 
stellanordnung 3 6 und in Form eines Fahrzustandssignals des 
Fahrdynamikregelgerates 23. Die Inf ormationen aus den Einstell- 
signalen, den Sensorsignalen und dem Fahrzustandssignal konnen 
als zusatzliche Bewertungskriterien beim Bestimmen des Riickmel- 
designals dienen. Es ist z.B. denkbar, dass die Prioritaten der 
Fahrsystemeinrichtungen 6 nicht unveranderlich sind, sondern in 
Abhangigkeit von den Sensorsignalen und/oder Einstellsignalen 
und/oder dem Fahrzustandssignal bestimmt werden. Diese zusatz- 



BNSDOCID: <WO_01 89897A1J_> 



WO 01/89897 



16 



PCT/EP01/04284 



lichen Signale konnen aber auch direkt in die Bestimmung des 
Ruckmeldesignals mittels der Koordinationseinrichtung 18 einbe- 
zogen werden und daher von der Koordinationseinrichtung 18 wie 
ein Ausgangssignal der Fahrsystemeinrichtungen 6 behandelt wer- 
den . 

Die Aktuatoreinrichtungen 2 6 iibermitteln beispielsgemafi ihren 
Betriebszstand an das Fahrdynamikregelgerat 23 mittels der 
zweiten Leiteranordnung 30. Der Betriebszustand der Aktuatorein- 
richtungen wird zur Erzeugung des Fahrzustandssignals des Fahr- 
dynamikregelgerates 23 herangezogen. Uber das Fahrzustandssig- 
nal wird mithin auch der Betriebszustand der Aktuatoreinrich- 
tungen 26 an die Koordinationseinrichtung uberrtiittelt . 

Die Ruckmeldeanordnung 4 0 ist zur Erzeugung einer optischen 
und/oder akustischen und/oder haptischen Fahrerruckmeldung in 
Abhangigkeit vom empfangenen Ruckmeldesignal vorgesehen. Dies 
kann somit eine Anzeige auf einem Anzeigefeld, eine akustische 
Signal- oder Sprachausgabe oder auch eine auf den Fahrer ein- 
wirkende Kraft - wie Vibrationen - zur haptischen Fahrerruck- 
meldung sein. Auch beliebige Kombinationen der optischen, akus- 
tischen und haptischen Ausgabef ormen koramen in Betracht. 

Dabei kann jedem m6glichen Ausgangssignal eine bestimmte, vor- 
gebbare Fahrerruckmeldung zugeordnet sein, wobei die Zuordnung 
beispielsweise in einem Speicher abgelegt ist. 

Beriicksichtigt das Ruckmeldesignal mehrere Ausgangssignale kann 
in Abhangigkeit vom Ruckmeldesignal z.B. aus den den beruck- 
sichtigten Ausgangssignalen zugeordneten Fahrerruckmeldungen 
eine neue Fahrerruckmeldung generiert werden. 

Eine andere Moglichkeit besteht darin, jedem moglichen Ruckmel- 
designal eine bestimmte Fahrerruckmeldung vorzugeben und in ei- 
nem Speicher abzulegen, wobei bereits alle auftretenden Aus- 
gangssignale sowie deren mogliche Kombinationen beriicksichtigt 
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sind. Eine Generierung von neuen Fahrerruckmeldungen in Abhan- 
gigkeit des Ruckmeldesignals ist hierbei nicht notwendig. 

Zur Vermittlung der haptischen Fahrerruckmeldungen enthalt die 
Ruckmeldeanordnung eine Ruckmeldeaktuatoreinheit 42, die auf 
den Fahrer ubertragbare Ruckmeldegrolien wie Ruckmeldekraf te o- 
der Ruckmeldemomente hervorrufen kann, so dass bestimmte, beim 
Fahren - z.B. beim Lenken oder Bremsen - auftretende Krafte dem 
Fahrer sozusagen durch Simulation vermittelt werden konnen. 
Derartige Ruckmeldegrolien dienen auch bei einem normalen, un- 
kritischen Fahrzustand zur Vermittlung eines sicheren und ge- 
wohnten Fahrgefiihls an den Fahrer. 

Die Ruckmeldeaktuatoreinheit 42 kann einen Lenksimulationsaktu- 
ator aufweisen, falls das Fahrzeug mit einem elektrischen Lenk- 
bedienelement ausgestattet ist. Der Lenksimulationsaktuator be- 
wirkt eine Ruckmeldelenkgrofie auf das Lenkbedienelement beim 
manuellen Lenken, z.B. ein Ruckmeldelenkmoment oder eine Ruck- 
meldelenkkraf t - abhangig von der Ausgestaltung des Lenkbedien- 
elements als j oystickartiges Lenkbedienelement oder als Lenk- 
rad. Die Ruckmeldelenkgrofte korreliert mit der beim Auslenken 
der lenkbaren Rader auf diese einwirkende Radlenkkraf t . Die Be- 
ziehung zwischen Radlenkkraft und der Riickmeldelenkkraf t kann 
bei einer elektrischen Lenkeinrichtung beliebig mittels Pro- 
grammierung vorgegeben werden. 

Verfugt das Fahrzeug uber ein elektrisches Bremsbedienelement 
kann die Ruckmeldeaktuatoreinheit 42 einen Bremssimulationsak- 
tuator aufweisen, der beim Bremsen eine mit dem Bremsverhalten 
des Fahrzeugs korrelierende Riickmeldebremsgrolie auf das Brems- 
bedienelement aufbringt. Beispielsweise kann zwischen der mit- 
tels der Bremseinrichtung eingestellten Bremskraft und der von 
einer Ruckmeldebremskraf t gebildeten Ruckmeldebremsgrofle eine 
beliebige Beziehung vorgegeben werden. 

Die oben genannten Ruckmeldegrolien konnen bei Vorliegen eines 
kritischen Fahr zustandes mittels der Ruckmeldeaktuatoreinheit 
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42 beeinflusst werden. Den wahrend des normalen, unkritischen 
Fahrzustandes als Fahrerruckmeldung simulierten Ruckmeldegrofien 
wie Ruckmeldebremsgrofie oder Riickmeldelenkgrofte kann ein zur 
Information und insbesondere zur Warnung des Fahrers vor einem 
kritischen Fahrzustand dienendes Uberlagerungssignal uberlagert 
werden. Ein kritischer Fahrzustand liegt vor, wenn ein instabi- 
ler Fahrzustand erreicht ist oder zu erwarten ist. Das betref- 
fende Uberlagerungssignal wird mittels des Ruckmeldesignals von 
der Koordinationseinrichtung 18 angefordert. Die Riickmeldeaktu- 
atoreinheit 42 uberlagert dann die betreffende Riickmeldegrofie 
mit dem angef orderten Uberlagerungssignal und gibt die entstan- 
dene haptische Fahrerruckmeldung aus . Z.B. kann auf diese Art 
ein Vibrieren, ein geringf iigiges Schwingen oder dergleichen am 
Bremsbedienelement und/oder am Lenkbedienelement erzeugt wer- 
den. 

Die Oberlagerung kann durch Addition, Modulation oder eine 
sonst bekannte Oberlagerungsart realisiert werden. 

Zur Warnung des Fahrers vor einem kritischen Fahrzustand - ins- 
besondere vor einem unzulassigen Gierverhalten des Fahrzeugs - 
kann die Riickmeldeaktuatoreinheit 42 des weiteren einen Wank- 
winkelbeeinflussungsaktuator aufweisen. Zeigt das Ruckmeldesig- 
nal ein unzulassiges Gierverhalten an, so kann dem Fahrer iiber 
das Einstellen eines entsprechenden Wankwinkels des Fahrzeugs 
mittels dem Wankwinkelbeeinf lussungsaktuator das unzulassige 
Gierverhalten haptisch vermittelt werden. Der mittels des Wank- 
winkelbeeinf lussungsaktuators eingestellte Wankwinkel kann zu- 
nehmen, je naher das Fahrzeug einem kritischen Fahrzustand 
kommt . 
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Patentans p ruche 

1. Verfahren zur Riickmeldung des aktuellen Fahrzustandes eines 
Fahrzeugs mit mehreren Fahrsystemeinrichtungen (6) an den 
Fahrer, wobei die Fahrsystemeinrichtungen (6) in Abhangig- 
keit vom aktuellen Fahrzustand Ausgangssignale hervorrufen, 
aus denen ein Ruckmeldesignal fur eine Ruckmeldeanordnung 
(40) des Fahrzeugs erzeugt wird, die zur Vermittlung von 
Informationen uber den aktuellen Fahrzustand eine Fahrer- 
ruckmeldung hervorruf t . 

2. Verfahren nach Anspruch 1, 
gekennzeichnet durch 

eine optische und/oder akustische und/oder haptische Fah- 
rerruckmeldung. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass zur Erzeugung des Ruckmeldesignals eine Priorisierung 
der vorliegenden Ausgangssignale der Fahrsystemeinrichtun- 
gen (6) erfolgt. 

4. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 3, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Fahrsystemeinrichtungen (6) in mehrere Gruppen mit 
unterschiedlich hohen Gruppenprioritaten eingeteilt sind, 
wobei die Ausgangssignale einer Gruppe mit hoherer Gruppen- 
prioritat bei der Erzeugung des Ruckmeldesignals gegenuber 
den Ausgangssignalen der Fahrsystemeinrichtungen (6) einer 
Gruppe mit niedrigerer Gruppenprioritat vorrangig herange- 
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zogen werden. 

. Verfahren nach Anspruch 4, 

da durch gekennzeichnet, 
dass zur Erzeugung des Rile kmelde signals lediglich die Aus 
gangssignale der Fahrsysteraeinrichtungen (6) einer einzigen 
Gruppe von Fahrsystemeinrichtungen (6) berticksichtigt wer- 
den. 

i. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 5, 
d a d u r ch gekennz e i c h n e t, 
dass jedem Ausgangssignal der Fahrsystemeinrichtungen (6) 
eine vorgebbare Fahrerriickmeldung zugeordnet ist . 

7. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 6, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass jedem Ruckmeldesignal eine vorgebbare Fahrerriickmel- 
dung zugeordnet ist. 

8. Verfahren nach Anspruch 7, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass bei Vorliegen eines mehrere der vorliegenden Ausgangs- 
signale der Fahrsystemeinrichtungen (6) beriicksichtigenden 
Ruckmelde signals in Abhangigkeit von der Kombination der 
beriicksichtigten Ausgangssignale eine neue Fahrerriickmel- 
dung generiert wird. 

9. Verfahren nach Anspruch 7 oder 8, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass fur jedes mogliche Ruckmeldesignal eine entsprechende 

Fahrerriickmeldung in einem Speicher abgelegt ist. 

10. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 9, • 
dadurch gekennzeichnet, 

dass bei der Erzeugung des Ruckmeldesignals zusatzlich zu 
den Ausgangssignalen der Fahrsystemeinrichtungen (6) weite- 
re Signale, insbesondere Sensorsignale von Fahrzeugsensoren 
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(34) , die Inf ormationen uber den aktuellen Fahrzustand des 
Fahrzeugs enthalten und/oder Einstellsignale , die manuellen 
Einstellungen des Fahrers entsprechen, berucksichtigt wer- 
den. 

11. Verfahren nach Anspruch 10, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Fahr zeugsensoren (34) Inf ormationen liber die Gier- 
winkelgeschwindigkeit und/oder die Fahrzeugbeschleunigung 
und/oder die Fahrzeuggeschwindigkeit und/oder die Raddreh- 
zahlen und/oder das Lenkradmoment und/oder den Lenkradwin- 
kel enthalten. 

12. Vorrichtung zur Durchfiihrung des Verfahrens nach einem der 
Anspruche 1 bis 11 mit einer zur Erzeugung des Riickmelde- 
signals in Abhangigkeit von den Ausgangssignalen dienenden 
Koordinationseinrichtung (18) , die zur Obermittlung des 
Ruckmeldesignals mit der Ruckmeldeanordnung (40) verbunden 
ist. 

13. Vorrichtung nach Anspruch 12, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass mittels der Ruckmeldeanordnung (40) eine optische 
und/oder akustische und/oder haptische Fahrerruckmeldung in 
Abhangigkeit vom Ruckmeldesignal hervorrufbar ist. 

14. Vorrichtung nach Anspruch 12 oder 13, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Ruckmeldeanordnung (40) zum Hervorrufen einer hap- 
t is chen Fahrerruckmeldung eine Riickmeldeaktuatoreinheit 
(42) aufweist, die dazu dient, dem Fahrer durch Hervorrufen 
von auf den Fahrer einwirkenden Ruckmeldegrolien zumindest 
einen Teil der beim Fahren auftretenden GroJien wie Krafte 
oder Momente zu vermitteln . 

15. Vorrichtung nach Anspruch 14, 
dadurch geke n n zeichnet, 
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dass mittels dem Riickmeldesignal die in der Ruckmeldeaktua- 
toreinheit (42) hervorgeruf enen Ruckmeldegrolien bei Vorlie- 
gen eines kritischen Fahrzustands zur Information bzw. War- 
ming des Fahrers beeinf lussbar ist. 

16. Vorrichtung nach Anspruch 14 oder 15 , 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Ruckmeldeaktuatoreinheit (42) zur Rtickmeldung der 
auf die lenkbaren Radern des Fahrzeugs entgegen der Aus- 
lenkbewegung der Rader beim Lenken einwirkenden Radlenk- 
kraft an den Fahrer einen Lenksimulationsaktuator aufweist, 
der am Lenkbedienelement eine mit der Radlenkkraf t korre- 
lierende Riickmeldelenkgrofie erzeugt. 

17. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 14 bis 16, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Ruckmeldeaktuatoreinheit (42) zur Ruckmeldung des 
Bremsverhaltens des Fahrzeugs an den Fahrer einen Bremssi- 
mulationsaktuator aufweist, der eine mit dem Bremsverhalten 
des Fahrzeugs, insbesondere mit der Bremskraft, korrelie- 
rende Ruckmeldebremsgrolie am Bremsbesienelement hervorruft. 

18. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 14 bis 17, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Ruckmeldeaktuatoreinheit (42) zur Ruckmeldung ei- 
nes insbesondere unzulassigen Gierverhaltens des Fahrzeugs 
an den Fahrer einen den Wankwinkel beeinf lussenden Wankwin- 
kelbeeinf lussungsaktuator auf weist . 

19. Vorrichtung nach Anspruch 18, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass der von dem Wankwinkelbeeinf lussungsaktuator hervorge- 
ruf ene Wankwinkel des Fahrzeugs zunimmt, je starker sich 
das Fahrzeug dem instabilen Gierverhalten annahert . 

20. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 12 bis 19, 
dadurch gekennzeichnet, 
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dass die Koordinationseinrichtung (18) mit einem Fahrzu- 
stands- Regel- oder Steuergerat (22) , insbesondere Fahrdy- 
namikregelgerat (23) , verbunden ist, wobei das Fahrzu- 
stands- Regel- oder Steuergerat (22) ein Fahrzustandssignal 
an die Koordinationseinrichtung (18) ubermitteln kann, das 
bei der Erzeugung des Riickmeldesignals berucksichtigt wird. 

21. Vorrichtung nach Anspruch 20, 

dadurch gekennzeichnet, 

dass das Fahrzustands- Regel- oder Steuergerat (22) mit Ak- 
tuatoreinrichtungen (26) des Fahrzeugs wie Lenkeinrichtung 
(28), Bremseinrichtung (27) verbunden ist, wobei die Aktua- 
toreinrichtungen (26) ihren Betriebszustand an das Fahrzu- 
stands- Regel- oder Steuergerat (22) ubermitteln konnen, 
das beim Hervorrufen des Fahrzustandssignals den Betriebs- 
zustand der Aktuatoreinrichtungen (26) berucksichtigt. 
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